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Abstract of DE3910542 

A rail for a monorail suspension railway comprises a central web which runs through in the rail 
longitudinal direction and bears a top flange at its top edge and a bottom flange at its bottom edge. 
Provided on the outwardly facing sides of top and bottom flange is in each case a groove which runs 
through in the longitudinal direction, is capable of being engaged behind and opens so as to face away 
from the central web. The rail is mirror-symmetrical with respect to the vertical axis. In order that the rail 
can be cut to any desired lengths from metre wave without follow-up work on the joints and can be used 
for running gear of the bottom- flange runner type having running rollers arranged on one or both sides, two 
cross-sectionally identical grooves capable of being engaged behind are provided on the underside of the 
bottom flange. Formed between these two grooves is a central groove which likewise opens in the 
direction away from the central web. 
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(§) Fahrschiene fur eine Einschienenhangebahn 

Eine Fahrschiene fur eine Einschienenhangebahn enthalt 
einen in Schienenlangsrichtung durchlaufenden Mittelsteg, 
der an seiner Oberkante einen Oberflansch und an seiner 
Unterkante einen Unterflansch tragt. Auf den nach au&en 
weisenden Seiten von Ober- und Unterflansch ist je eine in 
Langsrichtung durchlaufende hintergriffige Nut vorgese- 
hen, die sich vom Mittelsteg wegweisend offnet. Die Fahr- 
schiene ist beziiglich der Hochachse spiegelsymmetrisch. 
Damit die Fahrschiene ohne Nacharbeit an den Stoftstellen 
beliebig von einer Meterware abgelangt werden kann und 
fur Fahrwerke der Bauart Unterflanschlaufer mit einseitig 
oder beidseitig angeordneten Laufrollen verwendbar ist, 
sind an der Unterseite des Unterflansches zwei im Quer- 
schnitt gleiche hintergriffige Nuten vorgesehen. Zwischen 
■ diesen beiden Nuten ist eine mittlere Nut ausgebildet, die 
t sich ebenfalls in Richtung von dem Mittelsteg weg offnet. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Fahrschiene fur eine Ein- 
schienenhangebahn gemaB den Merkmalen des Ober- 
begriffs des Anspruches 1. 5 

Eine derartige Fahrschiene ist aus der US-PS 
33 27 644 bekannt. Bei der bekannten Schiene dient die 
auf dem Oberflansch ausgebildete T-Nut der Befesti- 
gung der Fahrschiene an Hangestielen oder Auslegern, 
die an dem Gebaude, in dem die Einschienenhangebahn to 
installiert ist, befestigt sind. Gleichzeitig dient die Nut 
zur Aufnahme von Verbindungselementen, um im Be- 
reich der Ausleger Schienen stoBen zu konnen. An sol- 
chen StoBstellen befindet sich in der T-Nut des Unter- 
flansches eine langliche Platte, die lediglich die Aufgabe 15 
hat, die beiden Schienen im Bereich des Unterflansches 
fluchtend zueinander zu halten. Diese langliche Platte ist 
in der unteren T-Nut nur durch Verstemmen festgehal- 
ten und kann deswegen keine Langskraft ubertragen. 
Die StoBstellen konnen keine Biegemomente aufneh- 20 
men und mussen im Bereich der Ausleger angeordnet 
sein. 

AuBerdem entsteht durch die in der unteren Nut ein- 
gelegte Platte eine unebene Flache, die die Verwendung 
von Rollen an dieser Stelle verhindert. 25 

AuBerdem sind die Seitenflanken der Flansche 
schmal, weshalb nur Fahrzeuge mit zwei zu beiden Sei- 
ten des Mittelsteges laufenden Tragrollen verwendet 
werden konnen. 

Eine andere Fahrschiene ist aus der US-PS 45 31 460 30 
bekannt. Diese Fahrschiene besteht aus zwei zueinan- 
der spiegelsymmetrischen Blechformteilen, die in dem 
Bereich des Mittelsteges zusammengefugt sind. Die von 
den Blechformteilen gebildeten Ober- und Unterflan- 
sche der Fahrschiene sind an ihren seitlichen Randern 35 
unter Ausbildung von parallel zu dem Mittelsteg verlau- 
fenden seitlichen Leisten nach unten zu abgebogen, der- 
art, daB sich unterhalb des oberen Flansches zu beiden 
Seiten des Mittelsteges zwei in Langsrichtung durch- 
laufende Nuten mit rechteckigem Querschnitt bilden, 40 
wahrend die Leisten am Unterflansch eine durchgehen- 
de Nut entstehen lassen, in der eine seitlich wirkende 
Stiitzrolle laufen kann. 

Zum Verbinden von Schienen mit diesem Profil sind 
platten- oder laschenformige Schienenverbinder notig, 45 
die die StoBstellen uberbriicken und an beiden aneinan- 
derstoBenden Schienen festgeschraubt werden. Hierzu 
mussen an den aneinanderstoBenden Fahrschienenen- 
den entsprechende Bohrungen angebracht werden. Die 
Lage der Schienenverbinder richtet sich nach der Art 50 
des verwendeten Fahrzeugs, denn sie durfen sich an 
keiner Stelle befinden, an der Rollen laufen. 

Ausgehend von der Fahrschiene nach der US-PS 
33 27 644 ist es Aufgabe der Erfindung, eine symme- 
trische Fahrschiene zu schaffen, die ohne Nacharbeit an 55 
den StoBstellen beliebig von einer Meterware abge- 
langt werden kann und fur Fahrwerke der Bauart Un- 
terflanschlaufer mit einseitig und beidseitig angeordne- 
ten Laufrollen verwendbar ist. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die 60 
Fahrschiene mit den Merkmalen im Anspruch 1 gelost. 

Die Verwendung von zwei in Langsrichtung durchge- 
henden hintergriffigen Nuten auf der Unterseite des 
Unterflansches gestattet die Bildung einer zwischen den 
Nuten liegenden Laufflache fur Gegendruckrollen an 65 
einem Fahrzeug. AuBerdem vergroBern sich die Hohen- 
abmessungen der seitlichen Flanken des Unterflansches 
durch die am Rand befindlichen hintergriffigen Nuten, 
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so daB auch hier wahlweise verwendbare Laufflachen 
entstehen, falls nicht die mittlere Nut zur Einleitung von 
Seitenfuhrungskraften herangezogen wird. 

In jedem Falle sind die Schienenverbinder an den 
StoBstellen versenkt und konnen so ausgebildet werden, 
daB sie auch Zugkrafte zu ubertragen vermdgen. Die 
StoBstelle muB deswegen nicht notwendigerweise im 
Bereich eines Auslegers angeordnet sein, sondern sie 
kann sich auch im Bereich zwischen benachbarten Aus- 
legern befinden. Die symmetrische Anordnung der zwei 
hintergriffigen Nuten am Unterflansch vergroBert das 
Aufnahmevermdgen von Zugspannungen in diesem Be- 
reich, wobei die Kraftableitung symmetrisch in der Na- 
he der am starksten beanspruchten Rander des Unter- 
flansches erfolgt. 

Die Lage der Schienenverbinder ist unabhangig von 
der Art des verwendeten Fahrzeugs und es ist zum An- 
bringen der Schienenverbinder auch keine zusatzliche 
Bearbeitung in diesen Bereichen erforderlich. 

Andererseits kann gleichzeitig die am Oberflansch 
befindliche Nut zur Befestigung der Fahrschiene an den 
Auslegern herangezogen werden. Die seitlichen Fla- 
chen des Mittelsteges konnen frei fur andere Zwecke 
verwendet werden. 

Insbesondere ergibt sich dadurch eine einfache Her- 
stellung und vielseitige Verwendung der Schiene. 

Die Schienenverbinder werden besonders einfach, 
wenn die hintergriffigen Nuten T-Nuten sind, wobei zu- 
gleich beim Anziehen von Befestigungsschrauben 
Sprengwirkungen auf die Nutenflanken vermieden wer- 
den. 

Wenn die mittlere Nut frei von in Langsrichtung 
durchlaufenden Hinterschneidungen ist, konnen in die- 
sem Bereich befindliche Stutzrollen ohne weiteres von 
der Unterseite her eingesetzt werden. Es ist nicht not- 
wendig, das Fahrzeug von der Stirnseite einer Fahr- 
schiene her aufzugleisen. 

Das Widerstandsmoment im Bereich des Unterflan- 
sches kann vergroBert werden, wenn bei den hintergrif- 
figen Nuten am Unterflansch neben dem Langsschlitz 
jeweils zwei Leisten mit angeformt sind. Diese Leisten 
konnen auch gleichzeitig zur VergroBerung der Lauffla- 
che herangezogen werden, wenn sie geniigend weit vom 
Langsschlitz entfernt angeordnet sind, so daB sich so- 
wohl im Bereich der Mittelnut als auch im Bereich der 
Seitenflanke des Flansches eine durchgehende Fiache 
ergibt, deren Hone groBer ist als die Tiefe der hintergrif- 
figen Nut, gemessen zwischen dem Nutenschlitz bis hin 
zum Nutengrund. 

Wenn auch am Oberflansch im Abstand zu dem Mit- 
telsteg zwei in Langsrichtung durchgehende Leisten an- 
geformt sind, entstehen zusammen mit dem Mittelsteg 
Fuhrungsnuten, in denen um vertikale Achsen drehbare 
Laufrollen laufen konnen, die in der Lage sind, das Fahr- 
zeug nach beiden Seiten der Fahrschiene hin abzustiit- 
zen. Im einen Falle legt sich die Stiitzrolle an dem Mit- 
telsteg und im anderen Falle an der Innenseite an der 
Leiste des Oberflansches an. Gleichzeitig entstehen 
durch die Leisten auch auBen liegende Laufflachen, die 
dort die Anlage von Stutzrollen gestatten. 

Eine besonders einfache Halterung fiir Stromschie- 
nen an der Fahrschiene wird erreicht, wenn der Ober- 
und der Unterflansch jeweils in der Nahe des Mittelste- 
ges eine niedrige Leiste enthalt, wobei die beiden auf 
einer Seite des Mittelsteges befindlichen Leisten mitein- 
ander fluchten und zu dem Mittelsteg hin liegende Nu- 
ten bilden, in die Hinterschneidungen der Stromschiene 
oder deren Halter einrastbar sind Da diese Leisten un- 
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mittelbar neben dem Mittelsteg liegen und nur eine sehr 
geringe Hohe aufweisen, beeintrachtigen sie nicht die 
Verwendung dieses Bereiches als Fiihrungskanal fur 
Stutzrollen im obigen Sinne. 

Die Fluchtung im Bereich des Mittelsteges an StoB- 
stellen kann verbessert werden, wenn der Mittelsteg 
zumindest eine in Langsrichtung durchgehende Kam- 
mer enthalt. In diese konnen Fiillstiicke eingelegt wer- 
den, die die Fluchtung an den StoBstellen gewahrleisten 
und Krafte quer zur Steghochachse iiber die StoBstelle 
ubertragen. 

In der Zeichnung ist ein Ausfuhrungsbeispiel des Ge- 
genstandes der Erfindung dargestellt. Es zeigt 
Fig, 1 eine Fahrschiene in der Draufsicht auf das Pro- 

fil 

Fig. 2 die StoBstelle zweier Fahrschienen nach Fig. 1 
in einem Langsschnitt durch den Mittelsteg, gemaB der 
Linie II-II, 

Fig. 3 die Fahrschiene nach Fig. 1 mit einem schema- 
tisiert dargestellten Fahrzeug und 

Fig. 4 den Bereich des Oberflansches der Fahrschiene 
nach Fig. 1 mit zusatzlichen Befestigungsnuten. 

In Fig. 1 ist eine endlos stranggepreBte Fahrschiene 1 
fur eine Einschienenhangebahn im Querschnitt veran- 
schaulicht. Die Fahrschiene 1 ist symmetrisch beziiglich 
ihrer Hochachse 2 und besteht aus einem Mittelsteg 3 
mit zwei in Langsrichtung durchlaufenden, zueinander 
parallelen und ebenen Seitenflachen 4 und 5 sowie ei- 
nem an der oberen Kante des Mittelsteges 3 vorgesehe- 
nen Oberflansch 6 und einem an der unteren Kante 
befindlichen Unterflansch 7. Der Mittelsteg 3 enthalt 
insgesamt drei in Langsrichtung der Fahrschiene 1 ver- 
laufende Kammern 8 mit rechteckigem Querschnitt, die 
durch schmale Stege 9 voneinander getrennt sind und, 
wie dargestellt, nicht bis in den Ober- bzw. den Unter- 
flansch 6, 7 hineinreichen. Der Zweck der Kammern 8 ist 
einerseits eine Materialersparnis in denjenigen Berei- 
chen des Mittelsteges 3, wo keine nennenswerten Kraf- 
te auftreten und andererseits die Moglichkeit, Schienen- 
verbinder einzustecken, um iiber StoBstellen der Fahr- 
schiene 1 Querkrafte an dem Mittelsteg 3 beziiglich der 
Hochachse 2 iiber die StoBstelle zu ubertragen. 

Der Oberflansch 6 ist im wesentlichen plattenformig 
und besteht aus einer in Langsrichtung der Fahrschiene 
1 durchgehenden Flanschplatte 1 1 mit einer Oberseite 
12 und einer Unterseite 13. Die Oberseite 12 sowie die 
Unterseite 13 verlaufen beide rechtwinklig zu der Hoch- 
achse 2. Auf der Oberseite 12 sind symmetrisch beziig- 
lich der Hochachse 2 zwei in Langsrichtung durchge- 
hende Stege 14 und 15 angeformt, die eine hintergriffige 
Nut in Gestalt einer T-Nut 16 begrenzen, deren Schlitz 
17 von der Oberseite 12 abliegt und ebenfalls in Schie- 
nenlangsrichtung durchgeht. 

An den seitlichen Randern der Flanschplatte 11 sind 
zwei nach unten weisende Leisten 18 angeformt, die zu 
der Hochachse 2 parallele AuBenflachen 19 sowie zu 
der Hochachse 2 parallele Innenflachen 21 bilden. Zu- 
sammen mit der Unterseite 13 und den entsprechenden 
gegenuberliegenden Bereichen der Seitenflachen 4 und 
5 des Mittelsteges 3 begrenzen diese Innenflachen 21 
nach unten zu offene Nuten 22, in denen Stutzrollen 
laufen konnen. 

In unmittelbarer Nahe des Mittelsteges 3 sind an der 
Unterseite 13 in den Nuten 22 noch zwei weitere Lei- 
sten 23 angeformt, deren Hohe ca. ein Fiinftel der Hohe 
der Leisten 18 ausmacht und die mit den Seitenflachen 4 
und 5 symmetrisch beziiglich der Hochachse 2 gelegene 
kleine Nuten 24 begrenzen. 



Der Unterflansch 7 besteht ebenfalls aus einer an den 
Mittelsteg 3 einstiickig angeformten Flanschplatte 25 
mit einer dem Oberflansch 6 zugekehrten ebenen Ober- 
seite 26 sowie einer davon wegweisenden Unterseite 27. 
5 Diese beiden Seiten 26 und 27 sind, abgesehen von den 
darauf angeordneten noch zu beschreibenden Struktu- 
ren, ebene Flachen, die rechtwinklig zu der Hochachse 2 
verlaufen. Sie haben quer zu dem Mittelsteg 3 dieselben 
Abmessungen wie die Flanschplatte 11, deren Ober- und 

io Unterseite 12, 13, abgesehen von den angeformten Lei- 
sten 14, 15, 18 und 23 ebene Flachen darstellen, aus 
denen sich die besagten Leisten einstiickig erheben. 

Die Oberseite 26 des Unterflansches 7 tragt in unmit- 
telbarer Nahe des Mittelsteges 3 zwei nach oben wei- 

15 sende Leisten 28 geringer Hohe, die mit den Leisten 23 
des Oberflansches 6 fluchten und mit den Nuten 24 kor- 
respondierende Nuten 29 zusammen mit den Seitenfla- 
chen 4 und 5 des Mittelsteges 3 begrenzen. 

An der Unterseite 27 befinden sich an den Randern 

20 des Unterflansches 7 zwei in Langsrichtung der Fahr- 
schiene 1 durchlaufende T-Nuten 31, deren Schlitz 32 
sich nach unten zu offnet. Die Nuten 31 liegen symme- 
trisch beziiglich der Hochachse 2 und werden jeweils 
nach auBen hin von zwei an die Flanschplatte 25 einstiik- 

25 kig angeformten Leisten 33 und 34 begrenzt, von denen 
die Leiste 33 zur SchienenauBenseite hin liegt und die 
Leiste 34 der entsprechenden Leiste 34 der anderen 
T-Nut 31 gegemibersteht Samtliche Leisten 33 und 34 
bilden ebene, von der T-Nut 31 wegweisende Flachen 35 

30 bzw. 36, die in ihrer Vertikalerstreckung parallel zu der 
Hochachse 2 liegen. Die Schlitze 32 der T-Nuten 31 sind, 
wie die Figur erkennen laBt, versenkt angeordnet, da die 
Leisten 33 und 34 eine groBere Hohe aufweisen als es 
der Tiefe der T-Nuten 31 entspricht. Die Leisten 33 und 

35 34 lassen sich deswegen gedanklich in einen Teil, der der 
T-Nut 31 entspricht, und einen iiber den Schlitz 32 iiber- 
stehenden Teil aufteilen. 

Weil die einander gegeniiberstehenden ebenen Sei- 
tenflachen 36 voneinander beabstandet auf gleicher Ho- 

40 he liegen, begrenzen sie zusammen mit dem freien Teil 
der Unterseite 27 eine im Querschnitt rechteckige Nut 
38, in der Fuhrungsrollen von Hangebahnfahrzeugen 
laufen konnen. Da diese Nut 38 sich nach unten offnet 
und eine nach oben liegende Flache 39 bildet, konnen in 

45 dieser Nut 38 auch Gegendruckrollen laufen, die ein in 
Fahrrichtung eines Fahrzeuges wirkendes Kippmoment 
aufnehmen konnen. 

Die StoBstelle zwischen zwei Fahrschienen 1 und V 
mit dem in Fig. 1 gezeigten Querschnitt ist in Fig. 2 

50 veranschaulicht. 

Zum StoBen und Haltern der Fahrschienenstucke 1 
und T sitzen in den miteinander fluchtenden T-Nuten 16 
der beiden Abschnitte 1 und 1' T-Nutensteine 41, in 
denen drehfest Schraubenbolzen 42 angeordnet sind, 

55 die durch den Schlitz 17 nach oben ragen. Auf die 
Schraubenbolzen 42 ist entweder eine Schienenverbin- 
dungsplatte 43 aufgesteckt, die zum Durchtritt der 
Schraubenbolzen 42 entsprechende Bohrungen 44 ent- 
halt, oder diese Platte 43 ist Bestandteil eines nicht wei- 

60 ter gezeigten Aufhangebugels zum Haltern der Schie- 
nenstucke 1 und 1'. Die T-Nutensteine 41 werden gegen 
die Schienenverbinderplatte 43 durch nicht weiter ge- 
zeigte Muttern festgespannt, die auf die Schraubenbol- 
zen 42 aufgeschraubt sind. 

65 An der StoBstelle zwischen den beiden Schienenstuk- 
ken 1 und V treten im Bereich des Unterflansches 7 
Zugkrafte auf, wenn die StoBstelle nicht unter einem 
Aufhangebiigel liegt. Um diese Zugspannungen aufzu- 
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nehmen, liegen auch in den beiden unteren T-Nuten, 
von denen lediglich eine geschnitten dargestellt ist, lang- 
liche Schienenverbinder 45, die im Querschnitt an den 
Querschnitt der T-Nuten 31 angepaBt sind. 

Sie enthalten in jedem in einem Schienenstuck 1,1' 5 
steckenden Ende je zwei Gewindebohrungen 46, 47 zur 
Aufnahme von mit einem Zylinderkopf versehenen 
Klemmschrauben 48. Die Zylinderkdpfe der Klemm- 
schrauben 48 sind zwischen den uber den T-Nuten- 
schlitz 32 liberstehenden Teilen 35 und 36 versenkt und 10 
stehen deswegen uber das Lichtraumprofil der Fahr- 
schiene 1, gesehen von der Seite her, nicht uber. 

Urn die Zugfestigkeit der StoBstelle im Bereich des 
Unterflansches 7 zu verbessern und die Flachenpres- 
sung durch die Klemmschraube 48 zu vermindern, liegt 15 
ein weiterer Schienenverbinder 49 uber den T-Nuten- 
schlitzen 32 im Bereich der Verlangerung der Leisten 35 
und 36. Der Schienenverbinder 49 enthalt mit den Ge- 
windebohrungen 46 und, 47 fluchtende flachgesenkte 
Bohrungen 51, die die Zylinderkdpfe der Klemmschrau- 20 
ben 48 aufnehmen, wodurch der Schienenverbinder 49 
auf die AuBenseite der Berandung des Schlitzes 32 ge- 
preBt wird. 

Die Verwendung der Schiene ist schematisch in Fig. 3 
gezeigt, wobei der Ubersichtlichkeit halber nicht samtli- 25 
che Bezugszeichen aus Fig. 1 ubernommen sind. 

Wie zu erkennen ist, dienen die Nuten 24 bzw. 29 an 
dem Oberflansch 6 und dem Unterflansch 7 dazu, eine 
Stromschiene 52 auf dem Mittelsteg 3 festzulegen. 

Ein als Beispiel gezeigtes Fahrzeug 53 ist als Unter- 30 
flanschlaufer ausgebildet mit einem etwa L-fdrmigen 
Rahmen 55, an dessen Oberseite wenigstens eine um 
eine vertikale Achse drehbar gelagerte Stutzrolle 56 
gelagert ist. Diese Stutzrolle 56 lauft in der nach unten 
zu offenen Nut 22 auf der der Stromschiene 52 abliegen- 35 
den Seite des Mittelsteges 3. Die ebene Oberseite 26 des 
Unterflansches 7 dient mit ihrem rechts von dem Mittel- 
steg 3 liegenden Abschnitt als Laufflache fur eine Trag- 
rolle 58, die in dem Fahrzeug 53 um eine horizontale 
Achse drehbar gelagert ist und durch einen nicht weiter 40 
gezeigten Antriebsmotor in Umdrehungen versetzt 
werden kann. Die Antriebs- oder Laufrolle 58 befindet 
sich auf der von der Stromschiene 52 abliegenden Seite 
des Mittelsteges 3. 

In der unteren mittleren Nut 38, bei der die einander 45 
unmittelbar benachbarten Flanken jeweils rechtwinklig 
zueinander angeordnet sind, laufen zwei seitlich wirken- 
de Stutzrollen 59, die sich an den gegentiberliegenden 
ebenen Seitenflachen 36 anlegen konnen und die um 
eine vertikale Achse drehbar an dem Fahrzeug 53 gela- 50 
gert sind. Ferner laufen in der Nut 38 zwei um eine 
horizontale Achse drehbare Gegendruckrollen 61, die 
an der Flache 39 zur Anlage gebracht werden konnen, 
wenn das Fahrzeug 53 Steigungsfahrten ausfuhren soil 
oder bei Anfahr- und Bremsbewegungen die Neigung 55 
hat, in Fahrtrichtung zu pendeln. 

Wegen der bezuglich der Hochachse 2 symme- 
trischen Ausgestaltung der Fahrschiene 1 kann, abwei- 
chend von der in Fig. 3 gezeigten Verwendungsform, 
auch die spiegelbildliche Anordnung gewahlt werden. 60 
Es konnen daruber hinaus auch Fahrzeuge eingesetzt 
werden, bei denen die Stutzrollen nicht in den Nuten 22 
und 38 laufen, sondern deren Stutzrollen auf den Fla- 
chen 35 bzw. 19 des Ober- bzw. des Unterflansches 6, 7 
oder den Seitenflachen 4, 5 des Mittelsteges 3 laufen. 65 

AuBerdem ist der Figur zu entnehmen, daB an den 
StoBstellen sowohl im Ober- als auch im Unterflansch 6, 
7 eine weitgehend symmetrische Krafteuberleitung von 



542 CI 

6 

einem Abschnitt in den anderen Abschnitt erfolgt, da 
der Schienenverbinder 43 ebenso symmetrisch bezug- 
lich der Hochachse 2 ist, wie die beiden Schienenverbin- 
der 45 in den unteren beiden Nuten 31. An den StoBstel- 
len erfordert das gezeigte Fahrschienenprofil, vom Ab- 
langen abgesehen, keine weiteren Nacharbeiten, bei- 
spielsweise in Gestalt des Anbringens von tolerierten 
Bohrungen zur Befestigung der Schienenverbinder 45. 

In Fig. 4 ist schlieBlich noch eine Abwandlung des 
Oberflansches 6 veranschaulicht, die darin besteht, daB 
zusatzlich in den der Fuhrung der Stutzrollen dienenden 
Nuten 22 kleine Nuten 62 und 63 in der Seitenflache 21 
bzw. den Seitenflachen 4 und 5 des Mittelsteges 3 mit- 
einander fluchtend ausgebildet sind, die in Langsrich- 
tung der Fahrschiene 1 verlaufen und der Halterung von 
nach unten weisenden, gestrichelt gezeigten Strom- 
schienen 64 dienen. Diese Nuten 62 und 63 konnen, wie 
gezeigt, auch mehrfach untereinander vorgesehen sein. 

Patentanspruche 

1. Fahrschiene (1) fur eine Einschienenhangebahn, 
mit einem in Schienenlangsrichtung durchlaufen- 
den Mittelsteg (3), der an seiner Oberseite einen 
Oberflansch (6) mit einer nach oben weisenden 
Oberseite (12) sowie an seiner Unterseite einen Un- 
terflansch (7) mit einer nach unten weisenden Un- 
terseite (27) tragt, mit einer auf der Oberseite (12) 
angeordneten hintergriffigen, in Richtung von dem 
Mittelsteg (3) weg sich offnenden Nut (16), die zwei 
in Schienenlangsrichtung durchlaufende und einen 
Nutenschlitz (17) begrenzende Nutenrander auf- 
weist, deren Abstand voneinander kleiner ist ais die 
Weite eines im Inneren der Nut (16) befindlichen 
Raumes, und bei welcher Fahrschiene das Profil der 
Fahrschiene (1) bezuglich der in der Ebene des Mit- 
telsteges (3) liegenden Hochachse (2) symmetrisch 
ist, dadurch gekennzeichnet, daB an der Untersei- 
te (27) zwei im Querschnitt gleiche hintergriffige 
Nuten (31) angeordnet sind, die in Richtung von 
dem Mittelsteg (3) weg sich offnen und je zwei in 
Schienenlangsrichtung durchlaufende und einen 
Nutenschlitz (32) begrenzende Nutenrander auf- 
weisen, deren Abstand voneinander kleiner ist als 
die Weite eines im Inneren jeder dieser Nuten (31) 
befindlichen Raumes, und daB zwischen den beiden 
Nuten (31) eine mittlere Nut (38) ausgebildet ist, die 
sich ebenfalls in Richtung von dem Mittelsteg (3) 
weg offnet 

2. Fahrschiene nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die hintergriffigen Nuten (16, 31) 
T-Nuten sind. 

3. Fahrschiene nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die mittlere Nut (38) frei von 
in Langsrichtung durchlaufenden Hinterschneidun- 
gen ist und von glatten Innenseiten (36, 39) be- 
grenzt ist. 

4. Fahrschiene nach einem der Anspriiche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB die mittlere Nut (38) 
im Querschnitt rechteckig ausgebildet ist, wobei 
zwei Seiten (36) parallel zu der durch den Mittel- 
steg (3) definierten Ebene und eine den Nuten- 
grund bildende Flache (39) rechtwinklig dazu sich 
erstreckt. 

5. Fahrschiene nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB die beiden am Unter- 
flansch (7) befindlichen hintergriffigen Nuten (31) 
parallel zu dem Nutenschlitz (32) verlaufende, nach 
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unten weisende Leisten (33, 34) aufweisen, deren 
gegenseitiger Abstand groBer als die Weite des 
Nutenschlitzes (32) ist. 

6. Fahrschiene nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die zur Schienenmitte hin liegenden 5 
Leisten (34) der unteren beiden Nuten (31) Nuten- 
flanken (36) der mittleren Nut (38) bilden und ab- 
satzfrei in den weiter innen liegenden Bereich der 
Nutenflanken der mittleren Nut (38) ubergehen. 

7. Fahrschiene nach Anspruch 5 oder 6, dadurch 10 
gekennzeichnet, daB die auBen liegenden Leisten 
(33) der unteren beiden hintergriffigen Nuten (31) 
absatzfrei in Seitenflachen (35) des Unterflansches 
(7) iibergehen, die parallel zu der Ebene des Mittel- 
stegs (3) verlauf en. 1 5 

8. Fahrschiene nach einem der Anspruche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB an dem Oberflansch 
(6) an beiden Seiten je eine nach unten zu dem 
Unterflansch (7) weisende, in Schienenlangsrich- 
tung durchgehende Leiste (18) angeformt ist, die 20 
auf ihrer AuBenseite (19) eine parallel zu dem Mit- 
telsteg (3) verlaufende Flache bildet 

9. Fahrschiene nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB jede Leiste (18) an dem Oberflansch 
(6) zusammen mit einem zwischen der jeweiligen 25 
Leiste (18) und dem Mittelsteg (3) liegenden Be- 
reich des Oberflansches (6) sowie einem der Leiste 
(18) gegenuberliegenden Bereich des Mittelsteges 
(3) eine obere seitliche Fuhrungsnut (22) bildet 

10. Fahrschiene nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 30 
zeichnet, daB die oberen seitlichen Fuhrungsnuten 
(22) einen rechteckigen Querschnitt mit ebenen Be- 
grenzungsflachen (13, 21) aufweisen. 

11. Fahrschiene nach einem der Anspruche 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Ober- und der 35 
Unterflansch (6, 7) an ihren dem Mittelsteg (3) zu- 
gekehrten Seiten (13, 26) jeweils zwei in Langsrich- 
tung der Fahrschiene (1) durchgehende Leisten (23, 
28) aufweisen, daB die Leiste (23) des Oberflansches 
(6) und die Leiste (28) des Unterflansches (7), die 40 
sich auf derselben Seite des Mittelsteges (3) befin- 
den, in demselben Abstand zu dem Mittelsteg (3) 
befinden, derart, daB miteinander fluchtende Nuten 
(24, 29) zur Aufnahme von Stromschienen (52) ge- 
bildet sind. 45 

12. Fahrschiene nach einem der Anspruche 8 bis 1 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB jede der beiden an 
dem Oberflansch (6) vorgesehenen Leisten (18) auf 
ihrer dem Mittelsteg (3) zugekehrten Seite (21) eine 

in Langsrichtung der Fahrschiene (1) durchgehende 50 
Nut (62) enthalt, die mit einer entsprechenden Nut 
(63) in dem Mittelsteg (3), die sich auf derselben 
Hone befindet, fluchtet. 

13. Fahrschiene nach Anspruch 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB mehrere derartige Nuten (62) in 55 
jeder der am Oberflansch (6) vorgesehenen Leisten 
(18) enthalten sind, die mit entsprechenden Nuten 
(63) des Mittelsteges (3) f luchten. 

14. Fahrschiene nach einem der Anspruche 1 bis 13, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Mittelsteg (3) we- 60 
nigstens eine in Langsrichtung durchgehende Kam- 
mer (8) enthalt. 

15. StoBverbindung von Fahrschienen nach einem 
der Anspruche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, 
daB an der StoBstelle in den hintergriffigen Nuten 65 
(16, 31) der Fahrschienen (1, 1') langliche, an den 
Querschnitt des Inneren jeder Nut (16, 31) ange- 
paBte Schienenverbinder (45) angeordnet sind, die 
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durch zumindest eine Klemmschraube (48) je hin- 
tergriffiger Nut (16, 31) in der Fahrschiene (1) ge- 
gen Langsverschieben gesichert sind. 
16. StoBverbindung nach Anspruch 15, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB in den unteren beiden hintergrif- 
figen Nuten (31) zwischen den zu jeder Nut (31) 
gehorenden Leisten (33, 36) langliche Formstucke 
(49) eingesetzt sind, die Stufenbohrungen (51) zur 
Aufnahme der Klemmschrauben (48) enthalten. 
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